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Streszczenie: Po zakończeniu zimnej wojny gwałtownie wzrosło znaczenie zdolno-
ści sił zbrojnych do prowadzenia działań ekspedycyjnych, prowadzonych poza teryto-
rium narodowym. Siły zbrojne dla osiągnięcia owej „strategicznej” mobilności wielo-
krotnie sięgały po transport morski. Co charakterystyczne, większość flot nie 
dysponuje specjalistycznym tonażem w ilości wystarczającej do zaspokojenia swych 
potrzeb i często sięga po tonaż z rynku cywilnego. W artykule omówiono podstawo-
we typy jednostek szczególnie przydatnych do realizacji przewozów wojskowych oraz 
zasady ich pozyskiwania przez siły morskie.  
 
Abstract: The importance of armed forces’ abilities for conducting expeditionary ope-
rations has risen rapidly after the end of Cold War. The armies very often used milita-
ry sealift to gain strategic mobility behind the national territories. Majority of naval for-
ces does not however enough special values to fulfill all transport requires and very 
often the merchant vessels are token under military control. The article presents the 
main types of vessels, which are especially useful for military sealift and the ways of 
gaining the transport values by the military administrations.   
 
Wstęp 
 
W ostatnich latach coraz więcej państw przejawia zainteresowanie 
zwiększeniem mobilności swoich sił zbrojnych w wymiarze operacyjnym  
i strategicznym, aby zapewnić im możliwości prowadzenia działań o charak-
terze ekspedycyjnym. W takim przypadku zarówno rozwinięcie sił do rejo-
nów działań (bojowych), jak i utrzymanie ciągłości ich zaopatrywania wyma-
ga posiadania wydolnego i sprawnego systemu transportowego.  
Przed planistami wojskowymi staje wówczas problem wyboru opty-
malnego, w zaistniałej sytuacji wojskowo-geograficznej i politycznej, sposo-
bu przemieszczenia wojsk oraz przeznaczonych dla nich zapasów. Do-
świadczenie ostatnich lat uczy, że jeżeli tylko warunki na to pozwalają, armie 
sięgają zazwyczaj, zarówno w czasie przemieszczania sił w ramach rutyno-
wych przedsięwzięć szkoleniowych, jak i podczas rzeczywistych działań, po 
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transport morski. Jest on co prawda zdecydowanie wolniejszy od transportu 
lotniczego, ale za to nieporównywalnie tańszy, a poza tym w mniejszym 
stopniu uzależniony od poziomu infrastruktury w miejscu docelowym. W po-
równaniu z transportem lądowym transport morski również wykazuje się sze-
regiem cech dodatnich. Przede wszystkim ponownie występuje kryterium 
kosztów – przewóz znacznej liczby ludzi i masy towarowej morzem jest zde-
cydowanie tańszy niż transportem samochodowym lub kolejowym. 
Przygotowanie transportu morskiego jest też znacznie prostsze i mniej 
czasochłonne niż przebazowania lądem. Nie ma konieczności żmudnego 
zestawiania wymiarów pojazdów i załadowanych wagonów z szerokością  
i prześwitem mostów, wiaduktów i innych miejsc zwężonych, zmniejszania 
prędkości przy zbliżaniu się do takich przeszkód i poszukiwania objazdów, 
jeżeli posiadany sprzęt nie mieści się w owych wąskich gardłach. Ponadto, 
jeżeli rejon docelowy dostępny jest z morza, automatycznie eliminowana jest 
konieczność poddawania się długotrwałym i skomplikowanym procedurom 
granicznym i rygorom związanym z przemieszczaniem się przez terytorium 
państwa trzeciego. W rezultacie może to uczynić przerzut morzem szybszym 
mimo, że kolumny marszowe i transporty kolejowe przemieszczają się za-
zwyczaj szybciej niż jednostki pływające.  
Na morzu nie występuje też problem potencjalnych protestów ludności 
państwa tranzytowego przeciwko przemarszowi obcych wojsk, zadrażnień 
między cywilami a personelem wojskowym, prowokacji i szeregu innych za-
grożeń dyscypliny. Nie bez znaczenia jest też fakt, że statek jest znacznie ła-
twiej chronić niż transporty kolejowe oraz drogowe oraz to, że na jednostce 
pływającej można prowadzić wiele przedsięwzięć szkoleniowych, które w in-
nym przypadku musiałyby zostać zawieszone1. 
Z taktycznego punktu widzenia przerzut morzem ma jeden jeszcze 
zasadniczy walor. Na pokładach statków mogą być transportowane całkowi-
cie ukompletowane pododdziały i oddziały, a nawet związki taktyczne goto-
we do podjęcia działań natychmiast po wyokrętowaniu. Faza powolnego na-
rastania sił i ich reorganizacji w rejonie docelowym, kiedy to wojska są 
najbardziej narażone na rozmaite ataki, zredukowana jest do minimum okre-
ślanego czasem rozładunku.  
 W oparciu o doświadczenia ostatnich kilkunastu lat przyjąć można, 
że potrzeby sił zbrojnych w zakresie transportu morskiego obejmują prze-
wóz: stanów osobowych z bronią i wyposażeniem osobistym (ewentualnie  
z niewielką ilością uzbrojenia zespołowego), całkowicie ukompletowanych 
pododdziałów, oddziałów i związków taktycznych, ciężkiej techniki wojsko-
wej, w tym wozów bojowych, z niewielką ilością personelu, zapasów środ-
ków bojowych, części zamiennych, żywności i innych produktów, które 
zbiorczo określić można jako wojskowe ładunki drobnicowe lub wojskowe 
ładunki suche, materiałów pędnych i smarów.  
 
 
                                                     
1 K. Kubiak, Transport wojsk i ładunków wojskowych drogą morską przy użyciu statków handlo-
wych, AON, Warszawa 2003, s. 11-14. 
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Przewóz stanów osobowych 
 
Do przewozu stanów osobowych z bronią i wyposażeniem osobistym, 
lecz bez uzbrojenia ciężkiego, a zwłaszcza wozów bojowych, najbardziej 
przydatne są duże statki pasażerskie. Ostatnim przykładem wykorzystania 
takich jednostek w charakterze transportowców wojsk była wojna falklandz-
ka, w trakcie której Brytyjczycy zmobilizowali statki Queen Elisabeth II (po-
jemność brutto 67 140 RT), Canberra (44 807 RT). Trzeci statek - Uganda  
(16 907 RT) został zaadaptowany na jednostkę szpitalną2. 
W chwili obecnej, ze względu na zanik pasażerskiej żeglugi liniowej, 
duże statki pasażerskie reprezentowane są wyłącznie przez jednostki wy-
cieczkowe. Charakteryzują się one znaczną liczbą miejsc pasażerskich (od 
kilkuset do kilku tysięcy), przy czym dla wszystkich pasażerów przewidziane 
są miejsca sypialne w kabinach o różnym standardzie. Jednostki te dyspo-
nują ponadto wszechstronnym zapleczem socjalnym (kuchnie, jadalnie, po-
mieszczenia rekreacyjne, itp.). Z wojskowego punktu widzenia za ich pod-
stawowy walor uznać należy dużą autonomiczność zapewniającą możliwość 
przewozu personelu w liczbie odpowiadającej nominalnej liczbie miejsc pa-
sażerskich na bardzo duże odległości. Doświadczenie wyniesione na przy-
kład z wojny falklandzkiej wskazuje, że oddział (pododdział) może przeby-
wać na pokładzie nawet przez kilka tygodni bez zmniejszenia gotowości 
bojowej (pomieszczenia rekreacyjne i duża kubatura innych pomieszczeń, 
otwarte pokłady zapewniają prowadzenie rozmaitych przedsięwzięć szkole-
niowych).  
Pozyskanie statku pasażerskiego do przewozów wojskowych utrudnić 
może fakt, że w tej grupie wysoce specjalistycznych jednostek nie występuje 
nadpodaż tonażu. Mimo że obecnie na świecie eksploatowane są 253 pasa-
żerskie statki wycieczkowe (237 700 koii), a prognozy zakładają rozbudowę 
floty o 16 kolejnych jednostek, to praktycznie nie ma wolnych statków, moż-
liwych do pozyskania na rynku w krótkim czasie3. Paradoksalnie, na utrzy-
manie koniunktury w żegludze wycieczkowej wpłynęły zamachy terrory-
styczne z 11 września 2001 roku. Statki pasażerskie przejęły część osób, 
których wypoczynek wakacyjny związany był dotąd z podróżami lotniczymi.  
Ważną cechą pasażerskiej żeglugi wycieczkowej jest z punktu widze-
nia potencjalnego użytkownika wojskowego jej sezonowość. O ile w okresie 
letnim na Morzu Bałtyckim eksploatowane jest kilka jednostek tej grupy i po-
zyskanie ich do transportu wojsk jest możliwe, o tyle w sezonie jesień - wio-
sna, gdy statki eksploatowane są w rejonach odległych (Morze Śródziemne, 
region Karaibów), może okazać się to problematyczne. Ważnym ogranicze-
niem może okazać się również kwestia ceny za wykorzystanie takiej jed-
nostki. Ponieważ większość wycieczek sprzedawana jest ze znacznym wy-
przedzeniem, operator dostarczający statek na potrzeby wojskowe będzie 
zapewne tak kalkulował koszt usługi, by pokryć również ewentualne rosz-
                                                     
2 British Merchant Navy, www.naval-history.net/F22mnships.htm, 12.07.2009.  
3 World passenger and passenger-cargo fleet development. The ISL cruise fleet register. 
www.isl.org/products_services/publications/pdf/COMM_7-2009-short.pdf, 14.07.2009.  
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czenia odszkodowawcze osób, z którymi - na skutek zmiany planu rejsów - 
zerwane zostaną umowy.  
 
Przewóz ukompletowanych pododdziałów 
 
Do przewozu ukompletowanych oddziałów (pododdziałów) szczegól-
nie przydatne są morskie promy pasażersko-samochodowe. Są to jednostki 
stanowiące nijako połączenie statków towarowych i pasażerskich. Ich pod-
stawowym walorem jest możliwość transportu zarówno pasażerów, jak i du-
żej liczby pojazdów, w tym o dużej masie, takich jak ciężarówki, ciągniki sio-
dłowe z naczepami i autobusy4. Ponadto promy wyposażone są w tak zwane 
urządzenia dostępu, umożliwiające stosowanie poziomej technologii łado-
wania. Polega ona na tym, że ładunki - zarówno pojazdy, jak i na przykład 
palety na naczepach niskopodwoziowych - zajmują nakazane miejsca w ła-
downiach samodzielnie bądź są wtaczane przez specjalne wózki holownicze 
stanowiące wyposażenie terminali przeładunkowych. Eliminacja pionowych 
operacji przeładunkowych skraca czas załadunku i wyładunku oraz znaczą-
co redukuje potrzeby w zakresie specjalistycznej infrastruktury przeładunko-
wej (żurawie, suwnice, itp.). Większość promów pasażersko-samocho- 
dowych posiada ładownie o przelotowym układzie, co oznacza, iż okrętowa-
nie ładunków tocznych i pojazdów w porcie załadunku i ich rozładunek  
w porcie docelowym odbywają się w tym samym kierunku. Eliminuje to ko-
nieczność dokonywania skomplikowanych przemieszczeń ładunku wewnątrz 
kadłuba. W ogólnym przypadku urządzenia dostępu obejmują: furty dziobo-
we i rufowe (zapewniające wraz z rampami przelotowość ładowni) oraz 
ewentualnie furty burtowe, rampy otwierane zewnętrzne (ładunków), rampy 
ruchome i stałe wewnętrzne (zapewniające płynny ruch pojazdów między 
poszczególnymi pokładami wewnątrz kadłuba), pokłady dodatkowe (składa-
ne, opuszczane, podnoszone), zwiększające elastyczność wykorzystania 
przestrzeni ładunkowej, windy i podnośniki5. 
Promy pasażersko-samochodowe nie są jednolitą grupą jednostek 
pływających. Z punktu widzenia użytkownika wojskowego można je podzielić 
na kilka podgrup. Pierwszą tworzą jednostki przeznaczone do obsługi ruchu 
pasażerskiego i turystycznego na stosunkowo krótkich trasach, gdzie czas 
przejścia morzem nie przekracza 8-10, a maksymalnie 12 godzin. Mogą one 
z reguły zabierać kilkaset samochodów osobowych i kilkanaście - kilkadzie-
siąt ciężkich pojazdów. Ich cechą charakterystyczną jest to, że albo nie po-
siadają one w ogóle miejsc kabinowych, albo posiadają ich znacznie mniej 
niż wszystkich miejsc pasażerskich. Dla większości podróżnych przygoto-
wane są miejsca siedzące w ogólnie dostępnych pomieszczeniach. Na 
omawianych statkach stosunkowo ubogie jest również zaplecze socjalne 
(kuchnie, jadalnie, umywalnie)6. 
                                                     
4 Organizacja i technika transportu morskiego, pod red. J. Kujawy, Gdańsk 2001, s. 120-127. 
5 J. Pałucha, J. Puchalski, A. Śliwiński, Statki poziomego ładowania, Gdynia 1996, s. 77-61. 
6 Ibidem. s. 26-30. 
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W transporcie wojskowym mogą być one użyte do przewozu lekkich 
pododdziałów wyposażonych w samochody terenowe i niewielką liczbę cięż-
kich pojazdów na trasach, gdzie czas przejścia morzem nie jest dłuższy niż 
36, a maksymalnie 48 godzin. Z uwagi na szczupłość zaplecza socjalnego 
transportowani żołnierze powinni być w takiej sytuacji zaopatrzeni w zapas 
prowiantu i napojów oraz podstawowe wyposażenie kwaterunkowe (karima-
ty, śpiwory, itp.).   
 Wyjątkowe miejsce w grupie pasażersko-samochodowych promów 
bezkabinowych zajmują jednostki szybkie, przeznaczone do obsługi krótkich 
tras ekspresowych. Z wojskowego punktu widzenia duża prędkość przejścia, 
rzędu 28-30, a nawet 35 węzłów, znacznie zwiększa ich zasięg w danej  
jednostce czasu. Oczywiście zwiększenie zasięgu determinowane jest po-
jemnością zbiorników paliwa lub możliwością ich uzupełnienia w porcie poło-
żonym na trasie przejścia (statki handlowe nie są dostosowane do uzupeł-
niania paliwa na morzu). Statki te są szczególnie przydatne do przerzutu 
złożonych z lekkich pododdziałów pierwszych rzutów sił interwencyjnych lub 
pokojowych7. Obecnie w basenie Morza Bałtyckiego w eksploatacji znajdują 
się szybkie promy dwojakiej konstrukcji: klasyczne jednostki wypornościowe8 
oraz statki o układzie katamaranów zwane niekiedy wave piercing ships9.  
Druga podgrupa promów pasażersko-samochodowych to jednostki 
eksploatowane na względnie długich trasach, gdzie czas przejścia statku 
morzem wynosi od 12 do 48 godzin. Dysponują one miejscami kabinowymi 
dla wszystkich lub większości pasażerów oraz stosunkowo bogatym zaple-
czem socjalnym obejmującym na ogół również pomieszczenia rekreacyjne. 
Ich zdolność przewozowa to kilkaset pojazdów oraz do 3000-3500 pasaże-
rów10. 
W transporcie wojskowym mogą być one użyte do przewozu podod-
działów wyposażonych w kołowe transportery opancerzone oraz pewną licz-
bę ciężkich gąsienicowych wozów bojowych i pojazdów specjalnych. Przy 
kalkulacji wykorzystania jednostek tej grupy do transportu wojsk należy jed-
                                                     
7 Ibidem. s. 22. 
8 Przykładem takiej jednostki jest na przykład prom Destination Gotland. Por. K. Kubiak, Go-
tlandzka błyskawica, „Transport i Spedycja”, 2002 nr 10, s. 33-34. 
9 W Polsce próbę wprowadzenia szybkiego promu-katamaranu na linię ze Świnoujścia do  
Malmő podjęła w 1997 roku Polska Żegluga Bałtycka. W australijskiej firmie Austal Ships nabyto 
wówczas za 36 mln USD statek Boomerang. Ma on 82,30 m długości, 23,0 m szerokości, no-
śność 361 ton. Zdolny jest do żeglugi z prędkością 38-40 węzłów, a zasięg wynosi wówczas 
400 mil morskich. Zabiera on 700 pasażerów (fotele lotnicze) oraz 175 samochodów osobo-
wych lub 10 autobusów i 70 samochodów osobowych. Przedsięwzięcie to zakończyło się jed-
nak finansową katastrofą, z 700 miejsc pasażerskich średnio wykorzystane było 200, co w połą-
czeniu z wysokimi kosztami eksploatacyjnymi (zużycie paliwa przez silniki główne - 5323 litry na 
godzinę, zużycie paliwa przez zespoły prądotwórcze - 66 litrów na godzinę) przyniosło roczną 
stratę w wysokości 15 mln złotych. Po zakończonych niepowodzeniem próbach wyczarterowa-
nia jednostki armator sprzedał ją w czerwcu 2001 roku za 10 mln USD. Por. Prom pasażersko- 
-samochodowy Boomerang, „Morza, Statki i Okręty”, 1997 nr 3, s. 27-28. Problematykę wyko-
rzystania podobnych jednostek w transporcie wojskowym omawia: K. Kubiak, Australijczycy na  
Timorze, „Komandos”, 2001 nr 2, s. 27-31; Kubiak K., Szybkie katamarany pasażersko- 
-samochodowe (nowy obszar zastosowań), „Transport i Spedycja”, 2002 nr 6, s. 27-28. 
10 J. Pałucha, J. Puchalski, A. Śliwiński, op. cit., s. 22. 
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nak pamiętać, że obsługują one stosunkowo krótkie trasy. Jeżeli więc  
w przypadku przejścia morzem do 48-72 godzin liczba przewożonych żołnie-
rzy może być zgodna z nominalną liczbą miejsc pasażerskich, to planując 
dłuższy transport (bez uzupełniania zapasów) liczbę żołnierzy należy dosto-
sować do pojemności okrętowych zbiorników wody słodkiej, magazynów 
prowiantowych, pojemności zbiorników fekaliów. Ustalenia te należy każdo-
razowo prowadzić z przedstawicielem operatora statku.  
Rozpatrując ewentualne wykorzystanie promów pasażersko-samo- 
chodowych do transportu wojsk pamiętać należy o kilku ograniczeniach wy-
nikających z charakteru tego rodzaju działalności żeglugowej. Przede 
wszystkim w omawianej grupie jednostek nie występuje na rynku nadpodaż 
tonażu. Zdecydowana większość jednostek eksploatowanych w basenie Mo-
rza Bałtyckiego operuje na konkretnych liniach, według ściśle przestrzega-
nego grafiku czasowego. W tym segmencie usług żeglugowych występuje 
też bardzo ostra konkurencja między poszczególnymi operatorami. Zatem 
operator może nie być zainteresowany wycofaniem jednostki z żeglugi linio-
wej w celu zrealizowania zlecenia wojskowego, gdyż wiąże się to z groźbą 
przejęcia danego połączenia przez konkurenta. Obiekcje takie mogą przeja-
wić przede wszystkim operatorzy stosunkowo niewielcy, eksploatujący  
1-3 statki. Duże firmy, dysponujące kilkunastoma statkami (jak na przykład 
Stena Line), mogą sobie co prawda pozwolić na przesunięcia tonażu między 
poszczególnymi, obsługiwanymi przez nich połączeniami, ale wiązałoby się 
to również z zakłóceniem rozkładów i innymi utrudnieniami dla klientów.  
Kolejnym ograniczeniem jest znaczna sezonowość ruchu pasażer-
skiego, zwłaszcza zaś przewozów turystycznych w basenie Morza Bałtyc-
kiego. Najwięcej pasażerów przewozi się w sezonie letnim oraz w okresie 
świąt Bożego Narodzenia (w mniejszym stopniu zjawisko to występuje pod-
czas Świąt Wielkanocnych). Pozyskanie tonażu jest zdecydowanie łatwiej-
sze poza spiętrzeniami sezonowymi i czynnik ten powinien być uwzględnia-
ny w czasie planowania przewozów wojskowych.       
 
Przewóz ciężkiej techniki bojowej 
 
Do przewozu ciężkiej techniki bojowej (czołgów, dział samobieżnych, 
pojazdów specjalnych) szczególnie przydatne są statki ro-ro przeznaczone 
do transportu samochodów ciężarowych i naczep drogowych (driver/ro-ro 
ferry, trailer ferry). Charakteryzują się one znaczną długością linii ładunko-
wych przeznaczonych w całości lub w zdecydowanej większości dla ciężkich 
pojazdów oraz niewielką liczbą miejsc kabinowych, które w zasadzie prze-
znaczone są wyłącznie dla kierowców przewożonych samochodów ciężaro-
wych. Podobnie jak promy pasażersko-samochodowe posiadają one z regu-
ły przelotowy układ ładowni oraz rozbudowane urządzenia dostępu. Ich 
podstawowym walorem jest więc możliwość przeprowadzenia szybkiego za-
ładunku i rozładunku (pojazdy samodzielnie zajmują nakazane miejsca w ła-
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downi i samodzielne ją opuszczają) bez prowadzenia pionowych operacji 
przeładunkowych wymagających specjalistycznej infrastruktury11. 
Z wojskowego punktu widzenia statki takie mogą być użyte do trans-
portu sprzętu pododdziałów pancernych i ciężkich pododdziałów zmechani-
zowanych, pododdziałów artylerii samobieżnej i samobieżnej artylerii prze-
ciwlotniczej, pododdziałów inżynieryjnych. Jedynym ograniczeniem jest  
w tym przypadku mała liczba miejsc kabinowych, co przy dłuższych przej-
ściach znacząco ograniczałoby liczba zabieranego personelu. To zaś miało-
by bez wątpienia wpływ na zakres prowadzonych w czasie przejścia morzem 
czynności obsługowych sprzętu. Zatem sprzęt transportowany na omawia-
nych statkach wymagałby prawdopodobnie przeprowadzenia przeglądów po 
zakończeniu wyładunku.  
Do przewozu ciężkiej techniki wojskowej mogą być ponadto użyte 
promy kolejowe. Wymaga to jednak przeprowadzenia szczegółowych roz-
mów z armatorem takiej jednostki, który obawiać się może uszkodzenia 
przez pojazdy, zwłaszcza gąsienicowe, torowisk pokładowych. Atrakcyjność 
jednostek tej grupy wynika z tego, że posiadają one rampy ładunkowe o du-
żej nośności i wzmocnione pokłady, na których mogą parkować pojazdy 
szynowe o nacisku na oś wynoszącym nawet 10 ton (na przykład na statku 
Railship II używane są głównie wagony typu Habis o długości 23,24 m i ła-
downości 52 tony)12. 
Do przewozu pojazdów wojskowych można też użyć statków ro-ro nie 
będących promami. Reprezentatywnym przykładem tej podgrupy jest Żerań 
eksploatowany wraz z trzema bliźniaczymi jednostkami zarejestrowanymi 
pod banderą Malty (Tychy, Chodzież, Włocławek) przez przedsiębiorstwo 
armatorskie POL-Levant.  
Kolejna grupa jednostek, które mogą być przydatne do transportu mo-
rzem sprzętu wojskowego to tak zwane samochodowce. Są to statki optyma-
lizowane do przewozu nowych samochodów z centrów produkcyjnych na 
rynki zbytu. W tej grupie tonażu można wyróżnić dwie zasadnicze podgrupy 
statków. Pierwszą tworzą jednostki przeznaczone do obsługi transportu eu-
ropejskiego. Inicjatorami zagospodarowania tego segmentu rynku były przed 
wszystkim koncerny motoryzacyjne. Obecnie w tym segmencie rynku naj-
poważniejszą rolę odgrywa trzech armatorów: United European Car Carriers 
(UECC), Grimaldi, Cobelfret. Prócz tego na rynku obecne są mniejsze firmy: 
Harms i Suardiaz13.  
Statki prezentowanej podgrupy wyposażone są w rozbudowane urzą-
dzenia dostępu i linie ładunkowe umożliwiające przyjęcie na pokład kilku ty-
sięcy samochodów ciężarowych i osobowych. Ich wadą jest to, że nie posia-
dają one miejsc kabinowych, co powoduje, że w przypadku przerzutu wojsk 
prócz specjalistycznego samochodowca (samochodowców) należałoby po-
zyskać jednostkę (jednostki) do przewozu stanów osobowych. Z drugiej jed-
nak strony jest to stosunkowo liczna grupa jednostek eksploatowanych na 
                                                     
11 Ibidem, s. 26-30. 
12 Ibidem, s. 19. 
13 Ibidem, s. 25. 
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bliskich akwenach, co ułatwić może ich szybkie pozyskanie i udostępnienie 
użytkownikowi wojskowemu.   
Druga podgrupa samochodowców to statki przeznaczone do obsługi 
połączeń transoceanicznych. Tworzą ją statki znacznie większe od obsługu-
jących połączenia europejskie, wykorzystywane głównie na trasach Japonia- 
-Ameryka Północna, Japonia-Europa, Europa Ameryka Północna. Jest to 
wybitnie specjalistyczny rodzaj działalności żeglugowej zdominowany przez 
kilka wielkich kompanii (VAGT, NOCAC, Wallenius, HUAL, K-Line, Grimal-
di)14. Intensywność wykorzystania specjalistycznych statków tej podgrupy 
zależna jest od koniunktury w światowym przemyśle samochodowym, ale 
generalnie możliwe jest ich pozyskanie pod warunkiem odpowiednio wcze-
snego rozpoczęcia właściwych starań.  
Z powyższych rozważań wynika, że dla celów transportu wojskowe-
go, zwłaszcza zaś do przerzutu ukompletowanych oddziałów i pododdzia-
łów, najbardziej przydatne są rozmaite statki wchodzące w skład grupy okre-
ślanej jako jednostki poziomego ładowania (ro-ro).  
 
Przewóz zapasów środków bojowych, części zamiennych, żywności  
i innych produktów (wojskowych ładunków drobnicowych)  
 
Dotychczasowe doświadczenia wskazują, że głównym sposobem 
zwiększenia efektywności przewozu morzem wojskowych ładunków suchych 
jest ich konteneryzacja. Różnorodność dostępnych kontenerów umożliwia 
przewóz przy ich użyciu większości ładunków zaliczanych do tak zwanej 
drobnicy wojskowej. Z doświadczeń amerykańskich wynika, że konteneryza-
cji poddać można nawet do 95% wojskowych ładunków suchych.    
Do transportu kontenerów dostosowane jest obecnie kilkanaście ty-
pów statków. Generalnie rozróżnia się: statki przystosowane do przewozu 
kontenerów, czyli: drobnicowce uniwersalne, masowce uniwersalne, statki 
ro-ro, statki con-ro, komorowce, czyli tak zwane czyste kontenerowce. 
Drobnicowce uniwersalne są to statki przewożące zarówno drobnicę 
niejednostkowaną, jak i kontenery i palety. Posiadają one urządzenia prze-
ładunkowe pozwalające na samodzielną obsługę kontenerów 40-stopowych. 
Ich zaletą jest więc znaczna elastyczność eksploatacyjna i możliwość samo-
rozładunku, wadą zaś znaczny czas rozładunku drobnicy niejednostkowa-
nej15.  
Masowce uniwersalne (wielozadaniowe) to statki mogące wozić wy-
łącznie ładunek masowy, wyłącznie kontenery lub kompozycje obu tych ła-
dunków. Komorowce to statki przystosowane wyłącznie do przewozu konte-
nerów. Zarówno masowce wielozadaniowe, jak i komorowce dysponują 
znaczną zdolnością przewozową w odniesieniu do kontenerów, ale jedno-
cześnie cechuje je brak uniwersalności ładunkowej oraz konieczność posia-
dania rozbudowanej infrastruktury portowej dla sprawnego przeprowadzenia 
                                                     
14 Ibidem, s. 25. 
15 L. Grzybowski, B. Łączyński, A. Narodzonek, Puchalski J., Kontenery w transporcie morskim, 
Gdynia 1997, s. 22-37. 
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rozładunku. Wyjątek stanowią tu małe kontenerowce dowozowe, które mogą 
być rozładowane przy użyciu pojazdów samobieżnych z brzegu oraz małe 
kontenerowce dowozowe z własnymi urządzeniami przeładunkowymi i te 
dwie podgrupy kontenerowców uznać należy za szczególnie przydatne do 
celów transportu wojskowego.   
Spośród wymienionych grup jednostek z wojskowego punktu widzenia 
duże walory posiadają statki ro-ro. Jak już wspomniano wyżej, dysponują 
one (w zależności od podgrupy, do której należą) możliwością przewozu du-
żej liczby pojazdów i ewentualnie osób, a po rozbudowaniu ładunku o kon-
tenery zyskują zdolność przewozu całych pododdziałów wraz z zapasem 
środków bojowych. Mogą więc być wykorzystane do przewozu pierwszych 
rzutów sił ekspedycyjnych oraz do transportu skonteneryzowanego zaopa-
trzenia w rejony pozbawione infrastruktury niezbędnej do rozładunku konte-
nerów w technologii pionowej.  
Na uwagę użytkownika wojskowego zasługują ponadto statki con-ro. 
Stanowią one udane połączenie klasycznych kontenerowców komorowych  
i statków poziomego ładowania. Ich ładownie usytuowane w części rufowej 
dostosowane są do prowadzenia przeładunków w technologii ro-ro, zaś  
w części dziobowej posiadają one budowę kontenerowca i w całej przestrzeni 
ładunkowej mogą przewozić kontenery. Na pokładach omawianych jednostek 
przewozić więc można zarówno znaczną liczbę ładunków tocznych, jak i skon-
teneryzowanych ładunków wojskowych. Mogą one ponadto transportować 
drobnicę nieskonteneryzowaną na paletach, w pakietach na większych nośni-
kach, takich jak naczepy niskie, kasety oraz bolstery (flaty)16.  
Przewóz drobnicy jest głównym zadaniem licznej i zróżnicowanej gru-
py statków zwanych drobnicowcami. Ponieważ obecnie na rynku żeglugo-
wym dominuje drobnica skonteneryzowana, większość z nich zaadaptowano 
do przewozu pewnej liczby kontenerów (są to tak zwane drobnicowce uni-
wersalne), i „czystych” drobnicowców praktycznie się nie spotyka.  
Kontenerowce dowozowe są stosunkowo małymi statkami wykorzy-
stywanymi do transportu kontenerów między głównymi portami kontenero-
wymi a mniejszymi terminalami. Statek z tej grupy z własnymi urządzeniami 
przeładunkowymi mógłby być potencjalnie wykorzystany jako mobilna baza 
zaopatrzeniowa. W przypadku działań w rejonie nadmorskim przekazywałby 
on skonteneryzowny ładunek bezpośrednio na pojazdy wojskowych służb 
logistycznych, bez konieczności organizowania brzegowej bazy pośredniej, 
a nawet mógłby towarzyszyć wojskom operującym w pasie przybrzeżnym  
i na bieżąco, jeżeli dostępne byłyby odpowiednie porty i przystanie, odtwa-
rzać ich zapasy.     
 
Przewóz materiałów pędnych 
 
W przypadku konieczności zaopatrywania w materiały pędne i smary 
sił działających poza granicami Polski istnieje możliwość zorganizowania te-
go zadania transportem morskim trzema sposobami. Wybór wariantu do re-
                                                     
16 Ibidem, s. 36. 
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alizacji będzie zależał głównie od wielkości potrzeb. W przypadku stosunko-
wo niewielkiego zapotrzebowania, rzędu kilku – kilkudziesięciu ton (dotyczyć 
to może głównie specyficznych materiałów smarnych niedostępnych na 
przykład w składach sojuszniczych), transport zorganizować można w opar-
ciu o zbiorniki kontenerowe (tak zwane tanktainery). Można je transportować 
jak zwykłe kontenery z drobnicą na pokładach kontenerowców lub w syste-
mie ro-ro, na naczepach (z ciągnikami siodłowymi lub bez nich). Możliwy jest 
też przewóz niewielkiej liczby materiałów pędnych samochodami-cysternami  
w systemie ro-ro.   
Jeżeli zachodzi konieczność transportu większej ilości materiałów 
pędnych i smarów, rozwiązaniem najbardziej racjonalnym jest pozyskanie 
specjalistycznych statków – zbiornikowców. Dla potrzeb transportu wojsko-
wego najbardziej przydatne są zbiornikowce dwóch podgrup – zbiornikowce 
bunkrowe i zbiornikowce produktów ropy naftowej (tak zwane produktowce). 
Zbiornikowce bunkrowe zaliczane są w zasadzie do pomocniczego 
taboru portowego, gdyż ich zadaniem głównym jest zaopatrywanie w paliwo 
statków na redach i w portach. Niektóre z tych jednostek dysponują jednak 
dzielnością morską umożliwiającą im żeglugę po otwartym morzu. Zbiorni-
kowce bunkrowe charakteryzują się nośnością rzędu 500-2500 ton, dyspo-
nują zazwyczaj zbiornikami na różne rodzaje paliw oraz pompami umożliwia-
jącymi przetaczanie ładunku17. Mimo ograniczonej swobody żeglugi mogą 
się one okazać dla sił zbrojnych wartościowym środkiem transportu.  
W przypadku, gdy użycie zbiornikowców bunkrowych do realizacji 
wojskowego transportu materiałów pędnych i smarów jest niemożliwe lub 
niecelowe, rozważenia wymaga pozyskanie zbiornikowca produktów ropy 
naftowej (produktowca). Produktowce są bardzo zróżnicowaną grupą zbior-
nikowców. Ich cechą wspólną jest posiadanie zbiorników i systemów pomp 
umożliwiających transport i przetaczanie na ląd różnych produktów ropopo-
chodnych, a nawet olejów jadalnych18.  
Zbiornikowce obu podgrup mogą być wykorzystane przez użytkownika 
wojskowego w dwojaki sposób: jako transportowce lub jako mobilne bazy 
paliwowe. W pierwszym przypadku po dotarciu do portu docelowego prze-
kazywałyby one swój ładunek do składów stacjonarnych lub polowych.  
W drugim wariancie, cumując w porcie nie przekazywałyby jednorazowo ca-
łości ładunku na brzeg, lecz zaopatrywały w miarę potrzeb wojsko, przeka-
zując paliwo nie do składów, lecz bezpośrednio do cystern pododdziałów lo-
gistycznych. Taki sposób użycia zbiornikowca eliminowałby konieczność 
organizowania składów polowych, ich rolę przejąłby de facto statek. Ponadto 
zbiornikowiec, zwłaszcza jednostka z grupy stosunkowo niewielkich zbiorni-
kowców bunkrowych, mógłby towarzyszyć oddziałom realizującym zadanie 
w pasie nadmorskim i na bieżąco, w miarę dostępności portów i przystani, 
odtwarzać ich zapasy materiałów pędnych. Niewątpliwym walorem zbiorni-
kowca używanego w charakterze bazy paliwowej jest ponadto fakt, iż w sy-
tuacji zagrożenia może on opuścić port i oddalić się ze strefy działań zbroj-
                                                     
17 A. Wiewióra, Z. Wesołek, J. Puchalski, Ropa w transporcie morskim, Gdynia 1999, s. 30-31. 
18 Ibidem, s. 31-32. 
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nych, a następnie, po opanowaniu sytuacji, stosunkowo szybko powrócić  
i dalej realizować swoje zadania.  
 
Jak pozyskiwać tonaż 
 
W czasie pokoju żadne państwo świata nie utrzymuje w podporząd-
kowaniu wojskowym tonażu transportowego w ilości niezbędnej do pełnego 
zaspokojenia potrzeb sił zbrojnych w warunkach konfliktu prowadzonego  
w znacznej odległości od terytorium narodowego, jedynym więc sposobem 
zaspokojenia potrzeb transportowych generowanych przez działania ekspe-
dycyjne o dużym natężeniu jest wykorzystanie statków w oparciu o zapisy 
prawne mówiące o świadczeniach rzeczowych na rzecz obronności lub za-
kup usług transportowych na rynku żeglugowym.     
W różnych krajach obowiązują rozmaite regulacje szczegółowe doty-
czące pozyskiwania przez siły zbrojne tonażu handlowego, ale generalnie 
odbywa się to w trybie dostarczania przez podmiot gospodarczy świadczeń 
rzeczowych oraz poprzez zakup usługi transportowej. W warunkach pol-
skich, w czasie pokoju, realizacja przewozu ładunków wojskowych morzem 
w trybie świadczenia rzeczowego jest praktycznie niemożliwa. Powodem te-
go jest fakt, iż inicjując proces prywatyzacji nie zapewniono przejmowania 
powinności obronnych przez podmioty, w których Skarb Państwa utracił 
udziały większościowe. W rezultacie tego podmioty z mniejszościowym 
udziałem Skarbu Państwa i te, w których państwo udziałów nie posiada, nie 
są zobowiązane do świadczeń na rzecz obronności. W gospodarce morskiej 
Skarb Państwa zachował dotychczas udziały większościowe jedynie w zarzą-
dach portów. W firmach żeglugowych udział państwa nie przekracza 15%. 
Pozyskiwanie usług transportowych na wolnym rynku może odbywać 
się w dwojaki sposób, poprzez: umowy wieloletnie (kontrakty „uśpione”)  
z firmami żeglugowymi, umowy z firmami brokerskimi (maklerskimi).  
Kontrakt „uśpiony” zakłada, że firma żeglugowa odda w czasie prze-
widzianym umową określone jednostki do dyspozycji sił zbrojnych. Pobiera 
ona z tego tytułu wynagrodzenia zwane „opłatą za dyspozycyjność”. Fakt 
pobierania „opłaty za dyspozycyjność” nie wpływa na wysokość stawki za 
realizację konkretnej usługi transportowej, która ustalana jest zgodnie z bie-
żącą sytuacją rynkową (obecnie w przypadku średniego statku ro-ro opłata 
czarterowa wynosi 6-10 tys. USD za dobę, w przypadku czarteru na czas 
jest ona powiększona o koszt paliwa, za które płaci czarterujący). W warun-
kach polskich „opłata za dyspozycyjność” sięgnąć może kwoty kilkuset tysię-
cy złotych rocznie za jeden statek. Podkreślić jednocześnie należy, że w na-
szym kraju, podczas zawierania umowy z firmą żeglugową, obowiązuje 
procedura określona w Ustawie o zamówieniach publicznych. 
Umowa z firmą brokerską (maklerską), czyli podmiotem pośredniczą-
cym w zawieraniu umowy czarteru zakłada, że w zadanym czasie firma 
przeprowadzi proces pozyskanie określonego statku i odda go do dyspozycji 
sił zbrojnych. Umowa z firmą brokerską nie wiąże się z ponoszeniem przez 
siły zbrojne jakichkolwiek kosztów wyprzedzających, ale jednocześnie jest 
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znacznie mniej pewnym i potencjalnie zajmującym więcej czasu niż w wa-
riancie omówionym wcześniej sposobem pozyskania tonażu. W obu przy-
padkach czarterujący formułuje szczegółowe wymogi dotyczące charaktery-
styki ładunkowej pozyskiwanych statków. Może on także formułować warunki 
dodatkowe, na przykład podczas transportu sił w rejon zapalny zażądać, by  
w składzie załogi nie znaleźli się obywatele państw-stron konfliktu. 
Czarter (charter party) oznacza nie tylko nazwę dokumentu, ale rów-
nież zawartą w nim umowę, która zakłada, że przewoźnik odda całą prze-
strzeń albo określoną część przestrzeni ładunkowej statku pod ładunek na 
podróż lub na czas. Istnieją zatem dwa zasadnicze sposoby czarterowania 
statku. Jeden jest umową na przewóz uzgodnionego ładunku na określonej 
trasie wyznaczonej portem załadunku i portem wyładunku w zamian za 
uzgodnioną opłatę zwaną frachtem (freight). Drugi stanowi umowę dającą 
czarterującemu prawo dysponowania statkiem na uzgodniony czas w za-
mian za ustaloną opłatę dobową lub miesięczną. Rozróżnia się czarter na 
czas i czarter na podróż.   
  Szczególną formą czarteru statku jest tak zwany czarter statku „go-
łego” (Bareboat Charter). Jest to umowa, na podstawie której armator prze-
kazuje czarterującemu statek w dzierżawę, zwykle na okres kilkuletni, za 
ustaloną kwotowo opłatę czarterową, płatną zwykle miesięcznie. Czarterują-
cy wyznacza kapitana, obsadza statek załogą, przejmuje nad nim pełną kon-
trolę i zatrudnia tak, jakby była to jego własna jednostka.  
 Wybór rodzaju umowy, w oparciu o którą odbywać się będzie trans-
port wojsk i ładunków wojskowych, zależy każdorazowo od konkretnej sytu-
acji. Doświadczenia ostatnich kilkudziesięciu lat wskazują, że siły zbrojne 
zawierały z armatorami wszystkie wyżej wymienione umowy czarterowe, 
łącznie z czarterem statku „gołego”19.  
 W niektórych sytuacjach może zajść konieczność przewozu ładun-
ków wojskowych w żegludze liniowej. Podstawą transakcji jest wówczas 
umowa bukingowa, czyli umowa przewozu poszczególnych rzeczy lub ła-
dunku określonego według rodzaju, ilości, miary lub wagi. Co ważne, prze-
woźnikiem nie musi być właściciel statku czy armator, lecz może nim być 
osoba upoważniona do korzystania z przestrzeni ładunkowej statku, na 
przykład operator kontenerowy nie dysponujący własnymi statkami, a zawie-
rający we własnym imieniu umowy bukingowe. Z kolei kontrahentem prze-
woźnika jest nie tylko właściciel ładunku, lecz każdy, kto nim dysponuje  
w taki sposób by mógł dostarczyć go na statek i zapłacić fracht. Jest to sto-
sunkowo wygodny sposób transportu ograniczonych partii ładunków woj-
skowych, gdyż w tym wariancie siły zbrojne zawierają umowę przewozową  
z wyspecjalizowaną firmą transportową (spedycyjną), która za odpowiednią 
opłatą podejmuje się zorganizowania i zrealizowania przewozu20. 
 
 
                                                     
19 Ibidem, s. 192-197. 
20 Ibidem, s. 205-211. 
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Podsumowanie 
 
Nie ma więc wątpliwości co do tego, że tonaż pozyskany na rynku że-
glugowym jest w stanie zaspokoić znaczący procent potrzeb transportowych 
sił zbrojnych podczas działań o charakterze ekspedycyjnym. Tym niemniej 
nie należy zapominać, że nie wszystkie potrzeby można zaspokoić pozysku-
jąc różnymi sposobami statki handlowe. Przede wszystkim wykonują one 
zadania tylko i wyłącznie transportowe. Posłużenie się nimi wymaga w więk-
szości przypadków rozbudowanej infrastruktury portowej w miejscu załado-
wania (co z reguły nie stanowi problemu) oraz w miejscu rozładunku (co już 
stanowić może problem nie lada). W przypadku operacji militarnej sprzęt 
przewożony statkami handlowymi z reguły można zatem wprowadzić do 
działań dopiero po opanowaniu i zabezpieczeniu portów przez inne siły.  
W praktyce bowiem możliwości zorganizowania rozładunku jednostek han-
dlowych przy użyciu środków podręcznych są nader ograniczone.  
Można się zatem zgodzić co do tego, że jednostki floty handlowej są 
wysoce przydatne do przewozu drugich i kolejnych rzutów sił interwencyj-
nych oraz do ich zaopatrywania, oczywiście w przypadku wcześniejszego 
uchwycenia portów, w obrębie infrastruktury których nie przeprowadzono 
rozległych zniszczeń. Nie ma żadnej możliwości prowadzenia projekcji siły  
z morza na ląd przy użyciu wojsk zaokrętowanych na pokładach jednostek 
komercyjnych. Pojawiające się w ostatnich miesiącach rozważania dotyczą-
ce takiej ewentualności są gigantycznym nieporozumieniem świadczącym 
albo o całkowicie życzeniowym myśleniu, albo całkowitym niezrozumieniu 
poruszanego tematu.  
Myśląc poważnie o oddziaływaniu z morza na ląd siłami transporto-
wanymi morzem należy pogodzić się z koniecznością posiadania jednostek 
o charakterystykach odmiennych od wszystkich statków, które pozyskane 
mogą być na międzynarodowym rynku żeglugowym. Przede wszystkim mu-
szą być to jednostki zdolne do częściowego choćby samodzielnego rozła-
dunku, wyposażone w pokładowe środki desantowo-przeprawowe (kutry de-
santowe lub samobieżne pontony, jak na przykład brytyjskie transportowce 
logistyczne typy Sir Lancelot). Pożądane jest ponadto lądowisko (w miarę 
możliwości również hangar) dla śmigłowca klasy CH-47 Sea Knight lub po-
równywalnego. Takich jednostek na rynku cywilnym nie ma, gdyż po prostu 
nie są one armatorom cywilnym potrzebne.   
Podsumowując – możliwość wykorzystania tonażu cywilnego jest nie-
wątpliwie bardzo cenna w aspekcie przewozów i zaopatrywania wojsk, ale 
statki handlowe nie mogą wypełnić zadania wprowadzenia do działań z mo-
rza sił ekspedycyjnych. Do tego trzeba zupełnie innych jednostek.    
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